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十六世紀における
イスパニアの交通事情
宮 下 孝 吉
I 
十六世紀におけるイスパニア帝国の政治・経済的な利害と帝国以外の世界
との諸関係は，交通事情の効率に全く依存していた。この点ではイスパニア
帝国はフランスやイギリスの敵意にだけではなく，距離という障害に対して
対処せねぼならなかった。というのは，ィスパニアはヨーロッパの中心部に
ではなくその周辺に位置しており，そして，このことは植民帝国としてのイ
スパニアの役割において重大な利点であったけれども，イスパニアの諸領土
の統合や帝国以外の諸国との通商関係には障碍であったからである。距離の
要因は商人のみならず国家によっても痛感されていた。イスパニアの軍隊や
海軍諸部隊は常にイベリア半島にある彼らの基地から遠くはなれた地域で作
戦行動をしている。彼らの輸送および供給は国王の予算上の問題に大いに難
問を加えたが，これほ恰も市場からの遠距離がイスパニア商人たちの運送費
用を増大させたと同様である。しかし，交通事情は高価であっただけではな
く，遅々としていた。そして，このことも亦，役人たちの活動iこだけではな
く，商人たちの決心や彼らの市場知識にも影響を与えた。ではあるが，ィス
パニアの交通連絡はこれらの問題によって圧倒されはしなかったし，比較的
効率のよい労務提供に努めた。すなわち，イスパニア国内ではたしかにさま
ざまな地方が互に孤立しているが，これをある程度まで克服することができ
たのである。
王立御者組合は商業上の連結網を以てこの国を掩った。十六世紀にはもち
ろん，海上交通ほ陸上交通よりもまさっていた。というのは，前者がはるか
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に迅速であったからである。しかし，陸上運送の方が安全であっただけでは
なく不可避的な場合があった。国内の水路はイスパニアの運輸業では大した
役割を演じなかった。それは，イベリア半島での最長のターグス河その他の
河川は航行可能ではなかったからであり，その結果，イスパニア国内での財
貨の運搬ば馬，螺（牡聰と牝馬との雑種），瞳などの駄獣とカルレタスという細
長い牛車とに限られた。後者は四輪車であり，イスパニアのような険阻な山
々の多い国では，使用に困難であった。イスパニアではバスク地方を除くと，
道路は国家，地方当局やまた商人ギルドによって無視されていた。それ故に，
主要な輸送方法は馬によって供せられ，一層多くは螺によって供せられた。
畷の性質は強力であり忍耐力があるので，農業労働に有用であっただけでは
なく，イベリア半島の広大な，道という道のない距離を横切って貨物を連搬
するのには不可欠であった。十六世紀の中頃までに，国内運送に使用された
蹂の数は40万頭といわれ，十六世紀を通じてこの数が増加したことはイスパ
ニアの経済には幸であったといわねばならぬ。縣輸送隊は四方に半島を横切
り，カスティリアに，周辺の諸国，とりわけビスカヤ，ナヴァラ，アストゥ
リアス，レオン，アラゴン，カタロニア，ヴァレンシアや国外への接近の機
会を与えた。ふたつの重要な｝レートがあった。ひとつはカスティリアから地
中海諸港とくにカルタヘナ，アリカンテの羊毛輸出港に達し，他はカスティ
リアから北欧交通のために旧カスティリアの首都ブルゴスやメディナ・エル
・カンボを経由してビルバオに達した。他方，イスパニア政府はアンダル｀シ
アの馬飼育人たちの圧力のもとに乗馬用に螺を使用することを禁止してしま
っていた。これは十六世紀中頃までは大したことではなかった。その頃まで
ほ飼育人たちは保護を大して必要としなかった。というのは，馬の供給—
アンダルシアは最良種の馬を産した―iま，文武の需要の増加と歩調を合せ
得なかったからである。馬というこの財貨はフィリッポニ世 (1556~98)が馬
の輸出免許の申請一切を王自ら親しく検査することを必要と考えたほど貴重
であった。この事項については，他の国境の守衛を税関吏にではなく，彼が
もっていた最も能率的な機関，異端礼問所に委任した。この宗教裁判所は密
貿易取締のために当時，ユグノ派や｝レーテル派に馬を輸出するのを防ぐとい
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うことが論拠に用いられた。しかし，形式的に禁止にもかかわらず，ィスパ
ニアからフランスヘの盛大な馬取引が行われた。
イスパニアは十六世紀にはヨーロッパで第二位の大商船隊をもっていた。
第一位はオランダで 232,000トン，イスパニアは 175,000トン，第三位はド
イツで 110,000トン，第四位のフランスは80,000トン，イギリスはフランス
の約半分42,000トンしかもっていなかった。 （因みに，当時最大の船は1,200ト
ン，最も安全な船は 500トン，またはこれ以下であったといわれる。）
海上商業の主要な｝レートは地中海と大西洋とにあった。大西洋横断｝レート
は十六世紀の中頃までカディスが出発港に指定されていた。 トルコ人の拡大，
カタロニアの貿易衰微とともに，東地中海へのイスパニアのルートは事実上
廃棄されてしまい，残ったのはイクリア交易だけで，アリカンテからバレア
リック諸島，サルディニア南部を経由してジェノア． レグホン（＝リヴォル
ノ）， ヴェネツィアなどの諸港に羊毛を運んでいた。これを補充したのほ．
1570年代からは政府の貨幣や糧食を運搬するに用いられたバルセロナ・ジェ
ノアルートがある。
大西洋でもイスパニアの伝統的な交通連絡は外国の敵たちによって脅かさ
れた。一方，カスティリアと他方イギリスやハンザ都市との架橋であるビル
バオ，ラレトまたはサンクンデルからアントウェルペンヘと向う主要な｝レー
トは， 1568~75年の時期まではヨーロッパにおいて最も利用された航路のひ
とつであって，イスパニアの船はイベリア半島と北ヨーロッパとの海上交易
の大部分を輸送した。さきにあげた 175,000トンの商船隊は1585年頃の数字
である。しかるに， 1575年頃までにはイギリスやオランダの敵意は，アント
ウェルペンの経済的崩壊やイスパニアの宣言した破産とともに，イスパニア
のカスティリア地方と低地地方との商業交通事情に大きな被害を与えた。し
かし，依然としてフランスヘの諸通路が残っていた。尤もこのルートもユグ
ノ派海賊たちによって不安定となった。リスボン，サンルカー，セヴィリア，
カディスから船舶はルーアンに帆走した。ルーアンはフランスの最も活動的
な大西洋上の港となった。というのは，プルターニュの生産物を輸出するほ
かに，｝レーアンはオランダの海賊が英仏海峡や北海｝レートを大いに荒らして
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いたときには，アントウェルペンに代った。ナントからは，もうふたつのル
ートがあった。ひとつはアンダルシアの諸港へのJレートであり，これはイス
パニアの塩とフランスの小麦とを交換することを基礎としていたが，．その取
引は不規則であった。他はビルバオ，サンタンデルヘのルートであり，これ
は鉄や金銀と交換にフランス産の小麦および織物を運搬した。
これらのふたつの航海区域，（北海）大西洋海域と地中海域は，おのおの特
色のある船舶をもっていた。地中海に伝統的な船舶ほガレー船 (galば 4)であ
る。これは椀で運航する長い迅速な単甲板の平底船であって，通商機関だけ
ではなくトルコやバーバル海賊に対する戦闘機関でもあった。しかし，十六
世紀のはじめからガレー船ほカラック（キャラック）船 (carraca)によって挑
戦された。この船は円＜，かつ，短かく，波浪に対して抵抗力が大きかった。
広平底の円形の船は大西洋海域とその激浪に特徴的であり，ここでは貿易に
さまざまな船舶が利用された。一ーポルトガル起源で発見時代の大発見に利
用された船であったカラベル（カラヴェル）船 (carabelas)，ガレオン船 (galeones)
は舷側が高く三層または四層甲板で，軍事的目的のために用い帆装と船首に
大楼とを備え，速度は遅いがカラベル船と同様に有名であり，西インド産の
金銀運搬や無敵艦隊に用いられた。そして，ビスカヤのサプラ船 (zabras)は
小さくて迅速であり積極的商業にはきわめて有用であった。
商業は放率の高い郵便事業によって大いに利便を与えられた。イスパニア
の郵便制度は，もとは公共事業ではなく，国家の独占事業でもなかった。国
王は政治上の必要から国家自身の郵政を組織してしまっていたが，それは唯
ーのものではなかった。大学，都市，商人団体はみなおのおのの郵政をもっ
ていた。尤も十六世紀には王室郵便がその競争相手をおさえ，とくに1580年
に公開されたときには多くの私人の援助をうけた。公用郵便はタキシス家の
手中にあり，その家の成員の一人が十六世紀のはじめにはカスティリアの郵
政総監の役職を獲得した。この世紀の末までに，彼らはマドリードから主要
ルートを 6つ用いていた。北方へはプルゴスやフランス境のイルーンを経由
してフランスヘ，北東方へはサラゴッサ経由でバルセロナヘ，東方へはヴァ
レンシアヘ，南方へはセヴィリアヘ，南西方へはトレードやカセレスを経由
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してボルトガル国境へ，西方へはヴァヤトリートヘ。王室郵便は国際的にも
活動し，そのうちで最も迅速な線はフランス経由のフランドル行きであって，
これはプ）レゴスからハップスプルグ支配下の低地地方の首都プリュッセルに
8日を要した。イタリアヘの定期便もあった。これは 2週に 1回マドリード
を出発してイルーン， リヨン，ジェノア， ミラノ，ローマ，ナポリに向い，
ローマに達するには約24~27日を要した。
I 
これらの交通連絡ほ商業にとってきわめて重要であった。例えば｝レイス家
はその最大の活動時期には 1日に平均 7~8通を出状した。しかし，商業の
組織も他の方面において大いに発展された。ブルゴス，ビルバオ，セヴィリ
アの商業階級は有力な商人ギルドを組織して彼ら自身の利益を統制し保護し，
アントウェルペン，｝レーアン，ロンドンのような主要中心地には彼らの代理
人を置いていた。十六世紀イスパニアの商業技術は中世においてイイクリア
商人によってイスパニアに導入されたそれに比べて大して進歩していなかっ
た。イクリア商人は既に複式簿記や為替手形を熟知していた。方法に若干の
改良が行われて，そしてイスパニア商人はその仕方において海外で彼らの同
僚と同様に少なくとも尖端的な当世家であったが，十七世紀の合本会社には
まだほど遠かった。精神も依然中世的であったし，商人たちはとりわけ利潤
や利子徴収の問題に関する教会学説を破ろうとは欲しなかった。教会は信用
貸に利子を徴収することを禁止していたので，貸主たちは，神学者たちの支援
を得て，「危険」という観念が常に介入する複雑な契約体系で徴利を変装せね
ばならなかった。ではあるが，これはカトリックの実業家を彼らのプロテス
クントの同僚に対して不利な地位におとしたのではない。というのは，当時
のヨーロッパ大銀行家たち―フッガー，スヒ゜ノラ，ボンヴィシ，カッポニ
ーはみな，カトリック教徒であり，金融や商業については彼らのプロテス
タントの競争者のおそらく先頭に立った。他方，彼らの宗教に対する尊重ほ
イスバニアの実業家を他の諸国の実業家に比べて，一層良心的にする傾向が
あった。例えば， 1586年にイギリスの海賊の犠牲となってしまったブルター
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ニュの知事が若干のイギリス商人所有の財貨を没収して，これをイスパニア
にある彼らの商社に送ったルイス家の代理人に売却した。イスパニアでは神
教者が相談をうけ，彼らの判決によれば，知事は平和のときには一一ーイギリ
スは当時イスパニアと（フランスとではなく）戦争中であった一―ー自ら裁判
を行い得ないとの理由でこの購入は認められ得ない，その主権者から拿捕免
許状を受けずに他から奪うことによってイギリス人が行なった掠奪を賭償せ
よというにあった。
十六世紀の商人が十分な資本を蓄積してしまったときには，一層有利な利
潤源として信用活動に転じた。しかし，その場合必ずしも物品売買，貿易を
棄ててしまったのではない。シモン・ルイスの経歴はこのような過程のイス
パニアにおけるおそらく最もよい実例であった。他方，預金銀行家はイスパ
ニアでは貸付業からは公式に排除されていた。しかるに，メディナ・エル・
カンポでの預金銀行家たちは投機に従事し，セヴィリアの銀行家たちはしば
しば彼らの顧客の資金を植民地貿易での投資に，または商人たちの貸付に利
用し，預金者たちからは手数料をとらず貸越を許した。セヴィリアにおける
銀行業は十六世紀の第三四半期には繁栄した。尤も，｀破産も稀れではなかっ
た。その原因は，金銀のアメリカからの到着が不確実であったこと，政府は
しばしばその金銀を没収したこと，国家支払が規則的に停止されたこと，銀
行が一般に投機的な性質のものであったこと，である。
為替取引が外国市場との金融関係の主要なセンターはカスティリアの祭市
ーヴィラロン，リオセコ，メディナ・エル・カンポ—であった。これら
の祭市は国内および外国商業の中心地として中世に起ったものであるが，い
まや主として為替取引の中心地であり，十六世紀の前半に著しい繁栄期をみ
た。それらの祭市は国家を含めて債務者たちがその債務の履行をした金融市
場であったので，諸祭市は西インド船隊での金銀の到着に依存しており，西
インド船隊は一定の期日を確守し得なかったので，両者を同一の時期にする
のには大きな困難があった。 1567~68年におけるすべての祭市やメディナ・
エル・カンポの祭市に統合したことは若干の改善をもたらしたが，次の時期
には支払遅延が増加した。イスパニアの若干の商人は破産し，取引の一層の
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停滞を起し手形を換金することの一般的な困難ほ，メディナ祭市における外
国商人たちによって影響を受けていた為替を制限した。 1575年には国王によ
る災厄的な支払停止は，売買取引税 (alcabala)の巨大な増加と共に，金融活
動や商業活動の崩壊をもたらした。しかも，メディナ祭市は1578年まで停止
されつづけた。この年には国王が債権者たちに与えた保障はジェノア人その
他を戻らせ，メディナは以前の活澄を，とくに1590年から，アメリカからの
銀輸入の最高期中，やや取戻した。しかし， 1594~98年には，銀船隊の到着
遅延は祭市の関係を妨げた。その間に，マドリードはメディナから多くの金
融業務を奪いつつあり，既に1560年以前イスパニアの首府となっていたマド
リードに1606年宮廷が最終的に設立されると共に，この都市はイスパニアの
政治上の首府であるのみならず，金融上の首府となった。政府の政策は，そ
れ故に，そして，政府が捲込まれた諸戦争は貨幣市場に影響をもった。戦争
は商業活動一般にも有害であり，支払差額の問題を一層悪化した。
皿
イスパニア人の間にみられる商業の軽蔑，職業としての商人数の不足にも
かかわらず，カスティリアは主として新世界の探検により支援されて，カー
ル五世およびフィリッボニ世の時代，すなわち十六世紀の十年代から九十年
代に著しい商業上の進歩を経験した。しかし，この経験には東イスパニアは
あづからなかった。東イスパニアの外国貿易は無効果となってしまっていた。
フランスを見放してイスパニアの艦隊司令官となったジェノアのアンドレア
・ドリアとカール五世が1528年に結んだ条約は，ジェノア人にかなりの特権
を与えた。この特権のたすけにより，ジェノア人は彼らの毛織物をカタロニ
ア工業の伝統的な市場であるシチリア，ナボリに導入した。しかし，これ以
前ですらも， トルコ人の拡大，不信徒と貿易することの困難，カクロニア商
船の衰微は，東イスパニアの商業的衰亡を速めてしまっていた。その後，マ
ラガ，アリカンテという南方の諸港はバルセロナやヴァレンシアの光を奪っ
た。というのは，それらは大西洋貿易に比較的近かったし，バレアリック群
島経由イタリアヘのルートの出発地に位置していたからである。ここにはイ
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スパニアの海外帝国のさまざまの生産物＿膝脂（えんじ＝コチニール染料），
胡椒，アメリカ産生皮や砂糖ー~が地中海に再輸出するため船積された。他
方，バルセロナと附近の諸港マルセイユ，ジェノア， レグホンとの小取引は
生残った。というのほ，それらは，以前にはバルセロナと直接取引をしてい
たような遠方の東地中海諸国とのカタロニアの輸出入貿易のための貨物集散
地であったからである。ジェノアではカタロニアの商人たちは東方の香料や
絹を買入れた。これは，ポルトガル人の東インドヘの直接接近によって打撃
をうけたが破壊はされなかった取引である。そして，十六世紀の後半には彼
らはハンザ，オランダ，イギリスの荷送人によって北欧から輸入された小麦
を， レグホンで買入れた。
しかし，地中海におけるその伝統的な地位を失なったので，カタロニアの
明白な反動は，カスティリアの西インドとの貿易に参加することによって大
西洋に新しい地位を獲得しようとの努力であった。 1522年には，バルセロナ
のアメリカと貿易する第一回の請願は拒絶された。これは恰もイスパニア王
国内のカタロニア以外の外来人の要求が拒絶されたのと全く同様である。そ
こで，カタロニア商人は不正や密売買が一般に行われていたセヴィリアに地
歩を獲得してアメリカ市場に入って間接取引を行おうと試みた。しかるに，そ
こにも反対が起った。そして1534年にはカタロニア人はセヴィリアやカディ
スにコンスル（領事裁判官）をもつ許可を拒否された。その結果彼らはアメリ
カヘの門戸であるカスティリアにおける諸市場へと彼らの努力を向け， 1530
年代にはカタロニアの毛織物をメディナ・エル・カンポで売却している。こ
の地はイスパニアの毛織物を大西洋のかなたの市場に供給する主要な中心地
である。しかるにまたも，彼らは難問に出合った。こんどは，フランドル，
イギリス，フランスの織元からの激しい競争という形態である。というのほ，
フランドルその他の織元たちは彼らの商品を安からず高からぬ関税を支払っ
てセヴィリア，カディスの港に直接運送することができたのに，カスティリ
アヘのカタロニア人輸出業者たちは，帝国を構成する諸国家との間の財政障
壁から被害を蒙り，三種の税を支払わねばならなかった一ーカタロニアの関
税，アラゴンの通過税，カスティリアの枯渇港での入港税，これである。最
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後に，世紀がすすむにつれてカタロニアの諸産業や輸出はカスティリアの産
業や輸出と同様な変遷から損害を被った。
しかし，カスティリアそれ自体は十六世紀にはかなりの商業上の繁栄を享
受した。依然として全く農村的，軍事的，宗教的であり大部分の商業が国内
的，局地的であった社会を変更させることなしに，アメリカからの銀の流入
はカスティリアの経済に力強い刺戟を与えた。営利心は商人に生気を与え，
彼らの数を増加して彼らをより冒険的な投機に向わせた。当時の文献は当代
の人々をおどろかせ，あきれさせた「富を求めての気狂いじみた奪い合い」
を暗示するものに充ちている。セヴィリアの商家グラダ家の際限もない冒険
事業はメキシコ出身のドメニコ派の神学者， トマス・デ・メルカードによっ
て次のように誌されている。
先ず彼らはキリスト教世界のすべての部分で，そして，バーバル地方です
らも取引している。フランドルヘは彼らは羊毛，油，プドー油を船積して送
り，そこから各種の雑貨類，つづれ織，書籍を持帰ってくる。フィレンツェ
へは彼らは朦脂，生皮を送り，金絲，金銀らん，絹を持帰り，これらすぺて
の国々から大量の毛織物を持帰る。ヴェルデ岬では彼らは黒人を取引する。
これは大資本を必要とし，かなりの利潤を与える商売である。インドすべて
へは，大量の各種商品を船積して送り，金，銀，真珠，朦脂，生皮をきわめ
て大量持帰る。最後に，彼らの積荷—それは百万台の価値である一一-を保
障するために，彼らはリスボン，プルゴス， リヨン，フランドルで保険を付
けねばならなかった。というのは，彼らの積荷ほきわめて大量であったので，
セヴィリア商人もセヴィリアのような二十都市の商人も保険し得なかったほ
どであるからである。
この商業拡大において真実のカスティリア人が演じた役割を決定するのは
一層困難である。イスパニア人は商業利潤が有利かつ迅速であった間は必ず
しも商業に反対はしなかった。たしかに，羊毛取引に関する限りは，ジェノ
ア人がイスパニアの南部—新カスティリアとアンダルシアーーを支配した
けれども，イスパニア人は北部—―—旧カスティリアとカンクプリアの海岸一
ーでは自ら支配した。この地域では』アメリカ発見以前にすら羊毛取引によ
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って富裕となってしまっており，海上保険の大中心となった有力都市プルゴ
スはイスパニア商人の実力のあるグループをもっていた。そして，これらの
商人はカスティリア産の羊毛が売られたところでは何処でも，プリュージュ，
アントウエルペン， Jレーアン，ナント，フィレンツェに居留地を設けた。そ
の祭市によって活澄となったメディナ・エル・カンポはブルゴス，ヴァヤト
リート，セゴヴィア，サラマンカ，マドリードの商人たちの会集場であり，
若千の富める商人がそこに住んでいた。最も著名なのはシモン・ルイスであ
る。一層国際的で商業に対する偏見をもつことの少なかったセヴィリアでほ，
イスバニア人はジェノア人から力強い競争をうけたが，そこでもプ）レゴス商
人は彼らの代理人を置き，外国人と張合いつつあった。イスパニア商人は地
位や資産においてイタリア人やドイツ人と競争し得なかったけれども，十六
世紀には他のすべての国民よりも進歩していた。ルイスは国際的規模で活動
した。イギリス商人は複式簿記をイスパニアで学んだといってよい。ナント，
ルーアンのフランス商人はイスパニアから為替手形振出の実践を修得したで
あろう。ではあるが，これらの発展は法外に多勢の外国商人がイスパニアで
活動していたという事実を隠し得ない。貿易海運，金融に従事していたジ
ェノア人 鉱山の採掘か鉱石平削りに従事してい-たドイノ人，セヴィリアそ
の他の南部都市に数多くかつ繁昌していたイギリス人，これである。
アメリカ貿易を除くと，十六世紀におけるカスティリアの商業は製造品の
規則的な輸入や食糧の不規則な輸入に対して，原料や貴金属の輸出に原則的
には基礎をおいていた。第一位の輸出品は羊毛，塩，油，膝脂，鉄，生皮，
砂糖であった。膝脂は目もあやな深紅色の染料であり，これと生皮とは，砂
糖と同様に，西インドからの再輸出品であった。砂糖はポルトガルの供給品
には競争し得なかったけれども，ヨーロッパ市場に重要な貢献をした。鉄ほ
勿論バスク地方からきた。輸出に対して，禁止がくりかえされたにもかかわ
らず，鉄ほ大量，とくにフランスに送られた。これは必要な密売買であった。
その理由は，それがバスク諸州にとっては穀物の購入と釣合い，また，地方
的な冶金工業は，その比重にもかかわらず，鉱石の全産出高を吹収しなかっ
たからである。食用にのみならず繊維工業に用いられた油は，主としてアン
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ダルシアで輸出用に生産された。アンダルシアもヨーロッパにおける塩の最
良の供給地のひとつであった。塩は外国品の不断の流れをプエルト・デ・サ
ンク・マリア（＝エル・プエルト）に引きつけた重要な防腐剤である。しかし，
カスティリアの最も重要な輸出品は羊毛であった。最良の生産物はアンダル
シアやエストレマドゥラの温暖な牧場で冬越しをした畜群からきて，メリナ
(merina)またはエストレメニア (extremefia) として知られていた。 これはほ
とんど輸出用のものであった。市場は二三の大商人によって支配されていた。
北部ではプルゴスやセゴヴィアの商人によって，中部や南部ではジェノア人
によって。ジェノア人はクエンカ， トレード，グラナダの諸市場で売られた
羊毛の大部分を買入れた。羊毛を直接に生産者またはメスタ（牧牛組合）の倉
庫から買入れて，商人たちはそれをビルバオから北ヨーロッパに，マラガか
らイクリアに，セヴィリアから西インドに船積輸送した。イスパニアの羊毛
はイタリア，フランス，イギリスに市場をもっていたけれども，主要な買手
ほ低地地方の製造工業者であった。そこでは，イスパニア産羊毛は独占品に
近く，これは政治的連合を強めたひとつの経済的な連接物であった。
これらがカスティリアの基本的な輸出品であった。それらに対して，カス
ティリアは毛織物，麻織物，高級織物，書籍，紙，時としては—より規則
的となりつつあったけれども一一穀物と魚類とを輸入した。低地地方からは
毛織物とつづれ織，イギリスからは毛織物，穀類，錫，フランスからは麻，
穀物，金物，紙，書籍，イタリヤやドイツからは織物と金属製品，スカンデ
ィナヴィアからは魚類と木材，東プロシアからは船用品とくに樹脂およびそ
の製品，渥青，タールその他の船用塗料，ポーランドやロシアからは穀類が
きた。
w 
このような交易事情は不利な支払差額を起した。一般にイスパニアからで
ていく商品は小価値のもので，原料品から成立っていた。イスパニアはフラ
ンス，フランドル，イギリスの繊維工業に比較し得るようなものをもってい
なかった。繊維業ほこれらの国々にかなりの現金収入をもたらした。原料の
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輸出がカスティリアの織物よりも一層有利と考えたメスクや商人の共同勢力
は，繊維類の輸出貿易の機会を台なしにしtこ。その結果，イスパニア輸出品
の金価値は輸入品のそれよりもはるかに少なかった。そして，イスパニアは
その差額を正金で決済せねばならなかった。当代の人々はこれらの事実を意
識していた。アメリカ産の銀の流入によってイスパニア物価の急騰，「価格革
命」が金銀の大流出を起してしまった少し後の1558年には，政府の会計役人
ルイス・オルティスはフィリッポニ世に報告書を提出し，そのなかで彼iま貿
易差額説を明確に系統立てて述べた。彼は論ずる。イスパニアは原料を輸出
するにとどまり，製品を外国よりの輸入に侯っている。製品は第一次産品よ
りははるかに高く，イスパニアが元来は輸出してしまっていた原料でしばし
ば造られていると。比較生産費の基礎の上でオルティスは輸入品の価値が輸
出品のそれの 8~10倍であり，イスパニアは不利な差額に対し支払わねばな
らぬ現金を以て，他の諸国を富ましめていると詳論した。しかも，この差額・
ほ多くの場合，イスパニアが自ら穀類や船用品を北欧から運んでくるのに必
要な船舶をもっていなかったが故に，重要輸入品を搬入する外国船の運送費
を支払わねばならなかった事実を彼オルティスは追け加えていない。
ではあるが，イスパニアの貿易は生産や交換の事情によって影響をうけた
だけではなく，イスパニアが友好国よりも多くの敵国をもっていた 1世紀中
の戦争の衝撃によって影響をうけたのである。イスパニアの商業交通に損害
を与えたが破滅させなかったハップスブルグ家とヴァロア家との紛争の古典
的な時期の後に，カトー・カンブレシ講和はイスパニアの商業上の見通しを
改善した。というのほ，ユグノ派の海賊がつづいたけれども，イスパニアの貿
易は北方諸国との貿易よりもむしろ西インド貿易に集中していたからである。
だが，それは北方諸国との貿易をやはりそこない得た。 1562年における第一
次フランス宗教戦争中に，ユグノの反乱者たちはルーアン， リヨンの二大商
業都市を強奪し，ル・アーブルをイギリス人に渡した。）レ・アーブルは各国
民のカトリック船舶に対する私船拿捕のひとつの基地となった。英仏海峡の
通過はますます冒険的なものとなり，＇）レーアンとのイスパニアの貿易は完全
に遮断された。第二次宗教戦争 (1$67;_68)および第三次宗教戦争 (1568,..;70)
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も，フランスとのイスパニアの貿易を麻痺させた。だが，将来にきたるべき
他の諸支障があった。
1566年には低地地方の反乱がイスパニアの経済的利害にも悲しむべきもの
であった長い政治・宗教的紛争を始めた。低地地方へのイスパニア羊毛の輸
出ほ，尚一層と危険となった。尤も，フランスにおける平和的な状況の時期
にはルーアンはイスパニアとその北部の属領との間の仲介者的な市場として
活動し始めたのだが，しかし， 1568年以来はイスパニアは北欧におけるもう
ひとつの敵―イギリスーを考慮に入れねばならなかったし，プロテスタ
ン＂諸部隊，ロシェル人，オランダ人，イギリス人の非公式的同盟によって包
囲された。その年の十二月にほフランスの私掠船からイギリス諸港に避難し
ようとするイスパニアの傭船がイギリス政府によって差押えられた。アルバ
侯は低地地方にいるイギリス臣民の財貨を没収して不功妙に報復したが，こ
れはすぐに諸関係を悪化したけれども，イスパニアがうけた損失を賠うには
足りなかった。それほ 1.5百万デュカートと見積られた金額に達するイスパ
ニアおよびフランドルの財貨に対するイギリスの通商停止を生んだにすぎな
かった。それのみではない。イギリス私掠船は彼らのフランスの仲間と競争
するため，この「神意による紛争」から利益を得た。そこで，イスパニアの
海運には海峡を透入することがなお一層，困難となった。このような環境の
もとでは，貿易は遠回りの方法によってのみ生残り得た。イスパニアと低地
地方との関係はJレーア・ンまたはサン・マロで，ィギリスとの関係はサン・ヘ
アン・デ・ルスで処理された。イギリス・イスパニア関係の危機は1572年ま
でつづき，その結果，大混乱が起った。・しかも，休息の兆侯は少しもなかっ
た。 1572年（四月一日）にはオランダ人はプリールを奪取し，海峡やバルト海
ルート上に彼らの活動を増大した。同じ月にはフランスとの通商協定によっ
てイギリスは商品のステープル（指定市場）を低地地方からルーアンおよびデ
ィエップに移した。しかも， 1570年代を通じて私船拿捕は継続したのである。
しかし， 1582年から1585年までは，イスパニアにとって短かいながら実り
の多い休息がつづいた。フランスにおける連盟軍の組織，その後ユグノ派た
ちがその努力を大西洋から彼らの敵地の島々へ転向する必要ほ，イスパニア
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の貿易通路への圧力のひとつを救い出した。同時に，イギリス・イスパニア
関係の最後的な危機は1585年まで起らなかった。そのとき，ファーネスのア
ントウェルペン占領についてイギリスが低地地方に直接介入しようと決意し
た。それ故に，無敵艦隊の出港直前の時期は比較的平静な時期と，とりわけ
西インドとのイスパニアの貿易の最も順調な時期とが先行していた。これは
また，無敵艦隊を作りその損失を回復するのを助けたひとつの繁栄を生んだ。
しかし，イギリス・イスパニアの闘争は，イスパニアおよびその経済には，
フランスや低地地方との紛争と比べては，一層きぴしかった。というのは，
イギリスの攻撃は主としてイスパニア領西インドおよびその貿易Jレートに向
けられていたからである。イギリスの低地地方への介入ほ，フィリッボニ世を
して彼の敵を襲撃する計画を容認させた一連の挑発のひとつの項目であった
けれども，無敵艦隊は主としてイスパニア帝国の防禦体制の一部分として看
倣された。帝国は諸根底を破壊することによって帝国へのイギリスの攻撃を
撃退するであろう。遠征は西インド船隊ならぴに他の船隊を強襲しようとす
る決意に基づいており，国家の必要にだけではなく，イスパニアの世論，とく
にイギリスの政策によって最も打撃をうけた階級である商人階級の要求に対
する応答でもあった。すべてのイスパニアの商業階級はエリザベスー世を滅
ぼすことを欲した。彼らの希望はもちろん打ち挫かれたのだが，イスパニア無
敵艦隊の敗北ほ，イギリスに大西洋の絶対的制海権を与えはしなかった。と
いうのは，諸船隊は西インドと貿易しつづけ，その金銀を持帰ったからである。
若干のイスバニアの貿易は北欧との間に生残るよう努力した。フランス船は
護送船団を組んで海峡をパスしてイスパニアにくるのに成功し，そして，イス
パニア商人は下セーヌに達した良く武装された船国でサン・セバスティアン
から彼らの羊毛を輸出した。まさに，制限された貿易はオランダとの間にも
存続し，イギリスとの間にすらも存続した。というのほ，戦争は総体的では
なかったからである。，冷戦の時期にはオランダ人もイギリス人もイスパニ、ア
と貿易し，イギリスは中立国の船舶ですらも重要な戦争補給品をイスパニア
から排除する政策を永い間強行していたのだが，オランダ同盟軍は戦略物資
についてより寛容的な見解をとり，イベリア半島に穀物を送りつづけていた。
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もしイスパニアの北部諸敵国がイスパニアのために商業的労務を提供しつ
づけたとすれば，それは彼らが譲り渡された重要な正金を欲したからである。
アントウェルペンの衰徴は，以前にはそこで行われた信用需要に適合さすこ
とを妨げ，商人たちをして地金銀を求めてイスパニアヘ直行させた。この取
引はフィリッポニ世の役人の若干によって批判された。アルバ以後の低地地
方でのフィリッポニ世の総督，レクェセンスは敵と取引しつつあるイスパニ
アに反対をうけ， 1575年にはイスパニアおよびその属領から低地地方人，イ
ギリス人，フランス人すらも少なくとも 6カ月間排除することを国王に勧告
した。国王の重要糧食の関心は彼にひとつの決定を延期させ，その間に彼は
そのほかの諸意見を要求した。匿名の一大臣の回答は提案された処置が何故
に不可能であるかについてさまざまな理由を与えた。もし，ィスパニア船が
フランス，イギリス，低地地方と交易するのを妨げられたとするならば，イ
スパニアがその船隊を増加する必要があるときに，船主たちは彼らの船を売
払ってしまうであろう。とにかく，イギリス，フランス，フランドルの商人
には選択権がない。必要不可欠品の欠乏はイスパニアおよびその植民地には
重大となろう。最後に，もし，外国人たちがイスパニア経由でアメリカと公
然と貿易するのを妨げられたならば，彼らは密貿易かカナリア群島経由でか
いずれかの方法で交易することであろう。このような理由で，非公式な戦争
中，そして1585年以後ですらも，貿易は制限された規模ではあるけれども存
続をつとめた。、オランダ人はイギリス人の抗議やイスパニア当局の増大する
反対にもかかわらず，穀物を持参してイスパニアに公然ときた。間接のイギ
リス・イスバニア貿易も存続した。イギリス商人はイスパニアの財貨ー~油
や朦脂ー一ーを）レーアンで買入れている。
戦争状態下の制限された貿易は，もちろん，より平和的な時期の繁栄から
の衰退を代表した。しかし，これは国家の方策によって起された損害の終末
ではなかった。国王の財政政策はイスパニア貿易のもうひとつの打撃であっ
た。この政策は国民的生産を保護するマーカンティリストの目的によってま
だ励まされてはいなかった。事実，特定の生産物—重要原料品，武器，馬
一の輸出は禁止されていた。他方，輸入品は節約令によって禁止されてい
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た特定の奢｛多品を除けば，少数の支障はありながら，すぐ手に入った。要す
るに，国家は輸入品よりも輸出品に課税することに一層の注意を払った。と
いうのほ，関税は経済計画の手段としてではなく，収入をあげる手段として
主として考えられたからである。フィリッポニ世の治世の初めには，イスパ
ニアの関税は高からず低からずの程度であったが，まもなく増大された。そ
の理由は，一部分には1558年に羊毛に課せられた関税からであり，これは1564
年には一層増額された。一部分は，北部諸港からの輸出に課せられた関税か
らであり，これは1565年に増額された。これらの附加的な負担はイイスパニ
アの商業によって与えられた諸経費を吊上げ，たしかに，その衰徴の原因の
ひとつであった。まさに，政府が経済計画を行おうとしなかった時には，関
税増徴，商業の衰退は普通，災厄的であった。というのは，誤まった情報と
間違った分析とに基礎をおいていたからである。これは国内の必要を充足す
るに必要と考えられた財貨の輸出を抑えるために，処置が提唱され採用され
たときには，そうであった。これに満足せずに，政府は積極的に輸入を奨励
し，イスパニアの物価がイスパニアをよい市場で貧しい供給者にさせること
によって，既に輸入に有利となり輸出に不利となりつつあったときに，外国
の生産者および商人たちに一層のよい機会を与えた。
国内生産に飢え，戦争によって打撃をうけ，財政政策によって損失を被っ
て，イスパニアの商業・交通は十六世紀の後半には調子が大変わるくなり始
めた。これは，しかし，西インド貿易には適用されなかった。西インド貿易
は世界における最大の貿易であり，その所有者の経済的生命線であった。
V 
イスパニア領アメリカ本陸の歴史に大いに有名となったガレオン船と非武
装の商船とは地中海海域にありふれた船型の変種にすぎなかった。前者は大
砲を備えた商船であり，帆船を海戦に用いることは海賊に対して派遣された
哨戒隊と関連して十五世紀も早くヴェネツィアで始まった。重砲の発展によ
り可能となった海戦の性格における漸次的な変化と共に，武装した帆船が海
戦においても遠地商業においてもより重要な要素となった。十六世紀のガレ
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オン船に頂点を見出した革新のすべては，明らかにヴェネツィアから起った
ものではないとしても，少なくとも起源においてはイタリア的であった。イ
ベリア半島全体としても造船業は重要な革新に大して寄与したとはいわれな
ぃ。イスパニア・ポルトガルにおける造船業の重要性は，船舶の主要な類型
の顕著な変形によりは，むしろ，主として，彼らの建造し得た容積トンの数
量によっていた。十五世紀までに北欧フランドルとの仲継貿易で支配的な船
型はビスカヤ地方で建造されたもので，カタロニア沿岸はレヴァントのみな
らずフランドルとの貿易で有名であったけれども，その造船業にはビスカヤ
沿岸に比べると活澄な発展性は少なかった。ビスカヤ地方の位置は折衷的で
あった。そして，イスパニアの貿易状態は広い範囲の類型の商船を必要とした。
「フランス人は小さな中等位の大きさの船を造った。これは熟練した水夫たちが風
の方向に向って進み，その結果，船が小さな浅い港に出入し，そして冬期には帰航す
るのを常とする漁業のためにニューファウンドランドに赴くことのできるような中等
位のものである。イギリス人もイギリスの小さな港に適する小さな船を建造する。彼
らは彼らの毛織物その他を積んでイスパニアに来て，羊毛，ブドー酒，オリーヴ油，
乾果その他を持帰る。ボルトガル人はきわめて強大なかつ強力な船を建造する。その
数は多くはないが彼らは遠方の東インドに帆走しそこへ多くの人々と必要な商品とを
持って行く。これらの沿岸では彼らは勢力を振い水陸で戦う敵と会戦する能力があっ
た。これらの地方から彼らは香料その他の貴重な商品を大量運んできた。カスティリ
ア人は世界のおのおのの海を航海する各種の船型および模型の大小の船舶を建造しよ
うと努力している。最良の船はビスカヤ州にかけるビルバオの水道で造られた。彼ら
は造船を営利の対象とし，自ら航行することなしに，西方の大洋に用いられるために
売られる船を建造している。最良の造船工，造船用の木材，釘，ピッチ，麻はビスカ
ヤおよび附近の沿岸に見出される。一般に彼らは船舶に最良な模型，最適な長さ・巾
・深さ，そして，最低の原価を与えている。その結果，ポルトガルの貿易によって必
要とされたような強大に造られ，より厳重に武装されたリスボン製のシップ型やガレ
オン型よりはより少ない危険でよりよく帆走する。」
これは1575年エスカランテ・デ・メンドサの示した特徴からの抜率である。
イスパニアの経済と折衷主義とは海洋商業の新しい諸問題に対処するとに全
部成功したわけではない。そして，オランダの諸革新は十六世紀の末期から
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ますますつのる競争の圧力にイスパニア人を従属させた。しかし， 1575年に
はビスカヤの造船業は新しい刺戟を見出した。そして，少なくとも北部では，
十六世紀の後期は相対的繁栄の時期であった。 1583年にビスカヤで建造中の
船舶は15,000トンあった。そして，次の 3年間には50隻が王国海軍用に発註
されていた。無敵艦隊の敗北ほ，商業活動を阻止しないで，造船所はこの世
紀の最後の10年間には活動をつづけていた。
十七世紀の第一四半期はイスパニアの造船業にとって危機であった。、海上
での損失があり，かなりの数の国外建造船が新世界との貿易に就役した。し
かも，新世界への貿易用に設計された船舶について，新しい標準の構造や新
しい長さ・巾・深さの割合が造船業者に命令された。造船所が課せられた諸
困難は，新世界の貿易に負わされた些末な諸統制によるのか，戦略的な原料
の供給の漸次的な消尽によるのか，それとしまたは，オランダ造船業者の
増大する技術上の優秀性によるものか。イスパニア造船業者の衰退における
最も重要な唯一の要因はオランダにおける技術的進歩であったと推測すべき
強い根拠がある。オランダ人は新しい船型を導入した。 1570年直後に30~40
トンの漁船のひとつが貨物船としてより大規模に発展された。このボートの
発展は過渡的であって，古い伝統と近世的な造船との主要な中断を構成して
いる。というのは，この変化の完全な諸成果はフリュイト (flute,fluit, fleute, 
flibot)に現われており，これは1595年ホールンで最初に造られた。この船は
長さが巾に比べてかなり増加され，艤装も変更され，大楼が捨てられ，その
結果，今日「大帆船」という観念に一層合うような一般的外観を採った。こ
れは円い船尾であったが，大きな船では船尾が四角の方が便利であった。古
い四角の帆装にやや似た帆装装置を結びつけて船型はその後変更を加えられ
て，オランダ東インド株式会社船の模型として用いられた。かくして，これ
が，事実上，近代の角形帆装のシップ船型の元祖である。船の設計において
だけではなく，造船所の組織や設備においても格段の進歩をしたので，オラ
ンダ人は1590~1630年にイスパニア造船業に危機的な状況を与えた。その主
要な原因は，海軍や商業の需要が新しい緊要な諸問題を課していたのに，外
国造船所の競争に耐え得なかったからである。
